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Verfahren zur Steuerunq der Brennkraftmaschine eines Kraftfahrzeuas mit 
Stop/Start-Funktion 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung der Brennkraftmaschine eines 
Kraftfahrzeuges, wobei die Brennkraftmaschine automatisch abgeschaltet wird, 
wenn ein auf einen Stillstand hinweisender Fahrzeugzustand detektiert wird. Fer- 
ner betrifft die Erfindung eine Steuerung fur die Brennkraftmaschine eines Kraft- 
5 fahrzeuges, welche ein derartiges Verfahren ausfuhren kann. 

Es ist bekannt, Kraftfahrzeuge mit einer Stop/Start-Funktion auszustatten, durch 
welche die Brennkraftmaschine automatisch bei Vorliegen bestimmter Bedingun- 
gen abgeschaltet wird. Insbesondere kann die Brennkraftmaschine abgeschaltet 
10 werden, wenn sie sich im Leerlauf befindet und das Fahrzeug steht bzw. eine ge- 
ringe Geschwindigkeit aufweist. Die Brennkraftmaschine wird automatisch wieder 
gestartet, wenn das Fahrzeug wieder anfahren soli. Die Stop/Start-Funktion tragt 
auf diese Weise zu einer Kraftstoffersparnis bei, da die Betriebszeiten des Motors 
im Leerlauf minimiert werden. 

15 

Eine Stop/Start-Funktion der genannten Art wird beispielsweise in der 
DE 199 50 080 A1 beschrieben. Dabei werden verschiedene spezielle Bedingun- 
gen gepruft, um einen Zustand zu detektieren, in dem das Fahrzeug kurzzeitig 
steht, etwa vor einer Ampel. 

20 

Damit die Kraftstoffersparnis durch das Abschalten der Brennkraftmaschine den 
zusatzlichen Kraftstoffaufwand fur das erneute Anlassen der Brennkraftmaschine 
ubersteigt und die Energiebilanz somit positiv ist, muR die Brennkraftmaschine 
typischerweise fur mehr als 20 Sekunden abgeschaltet sein. Diese Bedingung ist 
25 jedoch nicht in alien Fallen erfullt, in denen bei den bekannten Verfahren ein au- 
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tomatisches Abschalten der Brennkraftmaschine erfolgt. Insbesondere konnen die 
Stillstandszeiten unter 20 Sekunden liegen und Abschaltungen der Brennkraftma- 
schine somit unwirtschaftlich sein, wenn sich das Fahrzeug in dichtem Verkehr 
befindet, wo es zu einem haufigen, kurzzeitigen Stillstand und Anfahren des Fahr- 
5 zeuges kommt. Auch beim Einparken eines Kraftfahrzeuges kann es zu einem 
haufigen, kurzzeitigen Stillstand und einem Wiederanfahren kommen, wobei das 
Anfahren in der Regel noch im Wechsel zwischen Vorwarts- und Ruckwartsgang 
erfolgt. Erschwerend kommt hinzu, daG ubliche Geschwindigkeitssensoren eine 
geringe Genauigkeit haben, so da6 kleine Geschwindigkeiten von typischerweise 
10 weniger als 3 km/h als "Stillstand" erkannt werden. Nachfolgend sollen die be- 
schriebenen Situationen mit einem haufigen Wechsel yon Stillstand und Anfahren 
(vorwarts oder riickwarts) als "Stop-and-go-Situation" bezeichnet werden. 

Das Abschalten des Motors in Stop-and-go-Situationen ist nicht nur unwirtschaft- 
15 lich,,sonde ; r;n es vermittelt dem F.ah^r auch ein schlechtes Fahrgefuhl aufgrund 
einer mangelnden Kontrolle uber das Fahrzeug. Dies gilt auch dann, wenn auf- 
grund moderner Anlassertypen nur eine verhaltnismaBig kurze Zeit fur das erneu- 
te Anlassen des Motors benotigt wird. 

20 Urn ein allzu schnelles Abschalten der Brennkraftmaschine zu verhindern, ist es 
bekannt, nach einem Fahrzeugstillstand die Brennkraftmaschine fur eine gewisse 
Zeit von typischerweise 2 bis 5 Sekunden weiterlaufen zu lassen, bevor diese 
abgeschaltet wird. Wenn innerhalb dieser kurzen Zeit somit das Fahrzeug wieder 
in Bewegung gesetzt wird, wird das zwischenzeitliche Abschalten des Motors 

25 unterdruckt. Nachteilig hieran ist jedoch, da3 bei etwas langeren Stillstanden, die 
noch unterhalb der 20-Sekunden-Grenze liegen, nach wie vor ein un- 
wirtschaftliches Abschalten erfolgt. Ferner geht die abgewartete Leerlaufzeit in 
alien anderen Fallen, in denen das Abschalten sinnvoll ware, im Hinblick auf die 
Kraftstoffersparnis verloren. 

30 

GemaB einer anderen bekannten Strategie wird nach zweimaligem wiederholten 
Anlassen der Brennkraftmaschine ohne ein zwischenzeitliches Zurucklegen einer 
Fahrstrecke die Stop/Start-Funktion au3er Kraft gesetzt, bis ein vorgegebener 
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Schwellwert der Fahrzeuggeschwindigkeit uberschritten wurde. Nachteilig hieran 
ist jedoch, daB die zwei durchzufuhrenden AnlaBvorgange hinsichtlich der Kraft- 
stofferspamis verloren gehen. 

5 Vor diesem Hintergrund war es Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Verfah- 
ren zur Steuerung der Brennkraftmaschine eines Kraftfahrzeuges bereitzustellen, 
welches eine Verbesserung der Kraftstofferspamis durch eine Stop/Start-Funktion 
erlaubt. 

10 Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren mit den Merkmalen des Anspruches 1 
sowie eine Steuerung rriit den Merkmalen des Anspruchs 10 gelost. Vorteilhafte 
Ausgestaltungen sind in den Unteranspruchen enthalten; 

Das erfindungsgemaBe Verfahren zur Steuerung der Brennkraftmaschine eines 
15 Kraftfahrzeuges beintialtet einb Stop/Start L Funktion, gemaB der die Brennkraftma- 
schine automatisch abgeschaltet wird, wenh ein auf einen Stillstand des Fahr- 
zeugs hinweisender Fahrzeugzustand detektiert wird. Die Detektierung eines auf 
einen Stillstand hinweisenden Fahrzeugzustandes kann nach den im Stand der 
Technik bekannten Verfahren bzw. Regeln erfolgen, also zum Beispiel durch 
20 Uberprufung, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit (annahernd) Null ist und die Brem- 
se betatigt wird. Das Verfahren ist dadurch gekennzeichnet, daB die automatische 
Abschaltung der Brennkraftmaschine unterdruckt wird, wenn eine Stop-and-go- 
Situation detektiert wird. Die Stop-and-go-Situation ist dabei wie vorstehend erlau- 
tert durch ein wiederholtes kurzfristiges Anfahren und Abstoppen bzw. durch eine 
25 hohe Wahrscheinlichkeit fur ein derartiges Fahrverhalten definiert. 

Die Detektierung einer Stop-and-go-Situation, welche auf verschiedene, nachfol- 
gend detaillierter beschriebene Arten erfolgen kann, ermoglicht es, wahrend des 
Vorliegens einer derartigen Situation eine automatische Motorabschaltung zu un- 
30 terdrucken. Dies hat den Vorteil, daB unwirtschaftliche Abschaltvorgange, welche 
typischerweise weniger als 20 Sekunden dauern, durch eine 'Vorausschauende 1 ' 
Regelungsstrategie vermieden werden. Ferner verbessert sich das Fahrverhalten 
des Kraftfahrzeuges' gerade in den kritischen und anspruchsvollen Stop-and-go- 
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Situationen, da der Fahrer in diesen Situationen jederzeit eine schnelle Reaktion 
des Antriebssystems zur Verfugung hat. Beim Anfahren an Kreuzungen oder Am- 
peln oder beim Einparken kommt es daher nicht zu einer durch ein erneutes An- 
fassen des Motors bedingten Verzogerung. 
5 . " . 

GemaB einer spezifischen Realisierung der Detektierung einer Stop-and-go- 
Situation wird deren Beginn angenommen, wenn festgestellt wird, daB die Bremse 
des Kraftfahrzeuges innerhalb kurzer Zeitabstande wiederholt betatigt wird, und 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit bei der Betatjgung der Bremse unter einem 
10 vorgegebenen Schwellwert von typischerweise 5 km/h liegt. D:h M daB eine lang- 
same Fahrt mit einem haufigen Betatigen der Bremse als Indiz fur eine Stop-and- 
go-Verkehrssituation angenommen wird. Vorzugsweise kann die Annahme einer 
Stop-and-go-Situation zusatzlich die Bedingung erfordern, daB zwischen zwei Be- 
tatigungen der Bremse eine Betatigung des Gaspedals erfolgt sein muB. Wenn 
15 der Beginn einer Stop-and-go-Situation detektiert worden ist, geht die Motorsteue- 
rung in einen Zustand tiber, in welchem das automatische Abschalten der Brenn- 
kraftmaschine (Stop/Start-Funktion) auBer Kraft gesetzt ist. 

Die vorgegebenen kurzen Zeitabstande, innerhalb derer die Bremse zur Detektie- 
20 " rung einer Stop-and-go-Situation betatigt werden muB, liegen vorzugsweise im 
Bereich von weniger als zwei bis zwanzig, besonders bevorzugt weniger als zwei 
bis funf Sekunden. Es hat sich gezejgt, daB derartige Zeitabstande die haufigsten 
Stop-and-go-Situationen korrekt erfassen. 

25 Der Schwellwert der Fahrzeuggeschwindigkeit, welcher bei den Betatigungen der 
Bremse nicht uberschritten sein darf, damit eine Stop-and-go-Situation angenom- 
men wird, liegt typischerweise zwischen 2 und 10 km/h, besonders bevorzugt zwi- 
schen 4 und 8 km/h. Das Fahren mit derartigen geringen Geschwindigkeiten ist 
charakteristisch fur Stop-and-go-Situationen. Ferner sind derartige Geschwindig- 

30 keiten mit ublichen Sensoren noch ausreichend genau meBbar. 

Das Ende einer aufgrund des Vorliegens einer bestimmten Bedingung angenom- 
menen Stop-and-go-Situation wird vorzugsweise dann angenommen, wenn ein 




vorgegebener Zeitraum seit dem Beginn der Stop-and-go-Situation vergangen ist. 
Typischerweise liegt dieser Zeitraum zwischen 1 und 5 Minuten. 



Alternativ oder erganzend kann das Ende einer Stop-and-go-Situation auch dann 
5 angenommen werden, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit uber einem vorgege- 
benen Schwellwert liegt und das Gaspedal betatigt wird. Eine derartige Situation 
deutet darauf hin, da8 wieder eine fliissige Verkehrslage vorliegt, so da3 die nor- 
male Stop/Start-Funktionalitat wieder aktiviert werden kann. Der Schwellwert der 
Fahrzeuggeschwindigkeit liegt dabei typischerweise in dem vorstehend bereits 
10 genannten Bereich von 2 bis 1 0 km/h, besonders bevorzugt von 4 bis 8 km/h. 

Das Ende einer Stop-and-go-Situation kann weiterhin dann angenommen werden, 
wenn nach einem vorgegebenen Zeitraum seit Beginn der Stop-and-go-Situation 
die Bremse betatigt wird. In diesem Falle liegen Anzeichen dafiir vor, daB ein ech- 
15 ter, langerer Stillstarid des Fahi^euges^efni^etreten ist, so daB die Brennkraftma- 
schine mit Ende der Stop-and-go-Situation autbmatisch abgeschaltet wird. 

Gema3 einer anderen Ausgestaltung der Detektierung einer Stop-and-go-Situation 
wird die aktuelle raumliche bzw. geographische Position des Kraftfahrzeuges er- 

20 mittelt und eine Stop-and-go-Situation dann angenommen, wenn sich das Kraft- 
fahrzeug in einer Zone mit Stop-and-go-Verkehr aufhalt. Die Ermittlung der geo- 
graphischen Position des Kraftfahrzeuges kann zum Beispiel mit Hilfe eines Navi- 
gationssystems und/oder des globalen Positionierungssystems (GPS) erfolgen. 
Bei diesem Ansatz wird also nicht aus dem Fahrverhalten auf eine Stop-and-go- 

25 Situation geschlossen, sondern aus dem Aufenthaltsort des Kraftfahrzeuges. Die- 
ser wird mit anderweitigen Informationen, etwa aus einer Karte verglichen, um 
festzustellen, ob sich das Fahrzeug in einem Bereich mit Stop-and-go-Verkehr 
befindet 

30 Dabei kann eine Stop-and-go-Situation zum Beispiel dann angenommen werden, 
wenn sich das Fahrzeug in der Nahe von Fahrbahnkreuzungen, von Ampeln, von 
Bahhubergangen, von FuBgahgeruberwegen oder dergleichen befindet, wo nur 
kurzzeitige Stillstande auftreten. Solche in digitalen Karten verzeichneten Ver- 
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kehrszonen konnen automatisch erkannt werden, und die Stop/Start-Funktion 
kann dann in derartigen Bereichen abgeschaltet werden, da sie aufgrund eines 
erwartungsgernaB kurzen Stillstandes in der Regel unwirtschaftlich ist. Des weite- 
ren kann eine Stop-and-go-Situation auf der Basis der ermittelten aktuellen Fahr- 
5 zeugposition auch in Fahrbahnabschnitten angenommen werden, in denen ein 
Kraftfahrzeugstau herrscht. Derartige Staus konnen zum Beispiel dann angenom- 
men werden, wenn es sich bei dem Fahrbahnabschnitt urn einen solchen mit einer 
chronischen Staugefahr handelt Das Verfahren kann gegebenenfalls auch dyna- 
misch Informationen uber Staus auswerten, die etwa von einer Verkehrsleitzentra- 
10 le ubermittelt werden. 

GemaB einer anderen Ausgestaltung der Erfindung wird der Beginn einer Stop- 
and-go-Situation detektiert, wenn sich der Gangwahlhebel in einer vorgegebenen 
Stellung befindet. Dabei kann es sich sowohl um den Gangwahlhebel eines Hand- 
15 schaltgetriebes als auch eines Automatikgetriebes handeln. Die Stellung des 
Gangwahlhebels liefert in der Regel eine wichtige Information uber die weitere 
Absicht des Fahrers, so daB diese Information vorteilhaft zur Kontrolle der 
Stop/Start-Funktion ausgenutzt werden kann. 

20 Insbesondere kann hierbei der Beginn einer Stop-and-go-Situation detektiert wer- 
den, wenn sich der Gangwahlhebel in der Stellung des Ruckwartsganges 
und/oder bei einem Automatikgetriebe in einer anderen Stellung - z.B. Ruckwarts, 
Neutral, L, M oder Parken - als der normalen Fahrstellung (Drive D) befindet. Die 
Ruckwartsgang-Stellung des Gangwahlhebels zeigt an, daB der Fahrer ruckwarts 

25 fahrt oder fahren mochte, was ein langsames Fahren und in der Regel ein Mano- 
vrieren beinhaltet. Bei einem derartigen Fahrbetrieb ist es unerwiinscht, wenn der 
Motor automatisch abgestellt wird. Auch die von der normalen Fahrstel- 
lung abweichenden Stellungen des Gangwahlhebels bei einem Automatikgetriebe 
stellen ein Indiz fur eine Stop-and-go-Situation dar, in der es vorteilhaft ist, die 

30 Stop/Start-Funktion abzuschalten. 

Die Erfindung betrifft ferner.eine Steuerung der Brennkraftmaschine eines Kraft- 
fahrzeuges, welche derart ausgebildet ist, das diese ein Verfahren der vorstehend 
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erlauterten Art ausfuhren kann. D.h., daB diese Steuerung ein Modul zur AusfCih- 
rung einer Stop/Start-Funktion beinhaltet, urn die Brennkraftmaschine bei Detek- 
tierung eines auf einen Stillstand hinweisenden Fahrzeugzustandes abzuschalten. 
Ferner enthalt die Steuerung ein Modul zur Detektierung einer Stop-and-go- 
5 Situation, welches derart mit dem Stop/Start-Modul gekoppelt ist, dass es die 
Stop/Start-Funktion bei Vorliegen einer Stop-and-go-Situation unterdruckt. Vor- 
zugsweise ist das Stop-and-go-Modul dabei mit einem Sensor fur die Pedalstel- 
lungen von Bremse und gegebenenfalls Gaspedal verbunden, um ein kurzzeitig 
wiederholtes Betatigen der Bremse (und ggf. des Gaspedals) feststellen zu kon- 
10 nen. Zusatzlich ist das Stop-and-go-Modul bevorzugt mit einem Sensor fur die 
Fahrzeuggeschwindigkeit verbunden. Des weiteren kann das Modul ein Signal 
erhatten, welches die Stellung des Gangwahlhebels anzeigt. 

Ferner kann das Stop-and-go-Modul zusatzlich mit einem Navigationssystem ge- 
koppelt seih, das z.B. einen GPS-Empfanger aufweist. Aus dem: Vergleich der-von 
diesem System ermittelten aktuellen Fahrzeugposition mit Daten einer gespeicher- 
ten digitalen Karte oder einer Verkehrsleitzentrale kann das Modul dann feststel- 
len, ob sich das Fahrzeug in einem fur Stop-and-go-Verkehr besonders anfalligen 
Bereich befindet oder nicht. 

Im Folgenden wird die Erfindung anhand der Figuren beispielhaft naher erlautert. 
Es zeigen: 

Figur 1 schematisch den Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges und 

25 

Figuren 2-4 Zustandsdiagramme fur verschiedenen erfindungsgemaBe Mo- 
torsteuerungen mit Stop/Start-Funktion. 

In Figur 1 ist der Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges schematisch dargestellt, 
30 welcher der Reihe nach aus einer Brennkraftmaschine 1^ einem Anlasser2, einer 
Kupplung 3, einem Getriebe 4 sowie einer Radachse 5 besteht. Bei dem Anlas- 
ser 2 handelt es sich um einen modernen Typ, welcher die Brennkraftmaschine 1 
ihnerhalb weniger hundert Millisekunden vom Stillstand auf die Leerlaufdrehzahl 



15 



20 
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(typischerweise 800 U/min) beschleunigen kann. Der Anlasser2 wird wegen sei- 
ner integrierten Generatorfunktion oft auch als Starter-Generator (S/A) bezeichnet. 



Die hohe Starterleistung kann vorteilhaft dazu eingesetzt werden, eine Stop/Start- 
5 Funktion zu verwirklichen. Dabei wird die Brennkraftmaschine 1 bei Stillstanden, 
etwa vor einer Ampel, abgeschaltet, um Kraftstoff zu sparen. Beim Anfahren kann 
der Motor dann mit Hilfe des starken Anlassers 2 fast verzogerungslos wieder ge- 
startet werden. Das Abschalten der Brennkraftmaschine 1 durch die Stop/Start- 
Funktion wird in der Regel auf der Basis der gemessenen Fahrzeuggeschwindig- 

10 keit v sowie einer Betatigung der Bremse gesteuert. Wenn die Fahrzeugge- 
schwindigkeit v (nahezu) Null ist und die Bremse betatigt wird, wird die Brenn- 
kraftmaschine 1 nach einer kurzen Leerlaufzeit von typischerweise 3 s abgeschal- 
tet. Daruber hinaus konnen auch andere GroBen EinfluB auf die Stop/Start- 
Funktion ausuben. So kann z. B. eine ausreichend hohe Betriebstemperatur der 

15 Brennkraftmaschine 1 als Voraussetzung dafiir herangezogen werden, daB diese 
automatisch abgeschaltet wird. Nachteilig bei den bekannten Stop/Start- 
Funktionen ist jedoch, daB diese in Stop-and-go-Situationen - wie etwa bei zah- 
flussigem Verkehr oder wahrend eines Parkmanovers - die Brennkraftmaschine 1 
abschalten konnen, obwohl dies unwirtschaftlich und fur das Fahrverhalten un- 
20 gunstig ist. 

In Figur 1 sind ferner zwei typische Konfigurationen 7 und 8 fur die Auswahlstel- 
lungen des Ganghebels eines Automatikgetriebes dargestellt, wobei die erste 
Konfiguration 7 die Stellungen P (parken), R (ruckwarts), N (neutral), D (fahren) 
25 und L (kleinere Gange) und die zweite Konfiguration 8 die Stellungen D, R, N und 
M aufweist. 

In Figur 2 ist ein erstes Schema zur Implementation einer erfindungsgemaB modi- 
fizierten Stop/Start-Funktion dargestellt, welche die vorstehend genannten 
30 Nachteile bei Stop-and-go-Situationen vermeidet. 

Wahrend des normalen Betriebes der Brennkraftmaschine befindet sich die Mo- 
torsteuerung im Zustand A ("RUN"), in dem die Stop/Start-Funktion aktiv ist ("S/S 
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on"). Unter der Wirkung der Stop/Start-Funktion kann vom Zustand A zum Zu- 
stand B ubergegangen werden, wenn eine entsprechende Stop-Bedingung 
STOP_COND erfullt ist, z.B. wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit nahe oder gleich 
Null ist und die Bremse betatigt wird. In einem derartigen Falle, der auf einen Still- 
5 stand des Fahrzeugs hindeutet, wird der Zustand B ("STOP") angenommen, in 
welchem der Motor abgeschaltet ist. Gleichzeitig werden von der nach wie vor ak- 
tiven Stop/Start-Funktion ("S/S on") die Pedale uberwacht, und der Zustand B wird 
unter Rucksprung zu A wieder verlassen, wenn eine entsprechende Bedingung 
START_COND erfullt ist, z.B. wenn die Bremse freigegeben oder das Gaspedal 
10 aktiviert wird. 

Bei dem geschilderten, dem Stand der Technik entsprechenden Verfahren kann 
es vorkommen, daB der Motor fur Zeitintervalle abgestellt wird, die weniger 
als 20 Sekunden lang sind. Ein derartiges kurzes Abstellen des Motors ist indes 

15 unwirtschaftlich und sollte daher veifniederi werden. Zu diesem Zweftk wird brfin- 
dungsgemaS ein Stop-and-go-Zustand A* eihgeftihrt, in welchem die Abschaltung 
des Motors unterdruckt ist ("S/S off"). Der Stbp-and-go-Zustand A 1 wird aus dem 
Normalzustand A heraus angenommen, wenn eine Bedingung SS_DISABLE er- 
fullt ist. Diese kann zum Beispiel dann erfullt sein, wenn die Bremse innerhalb von 

20 Zeitabstanden von weniger als drei Sekunden betatigt, freigegeben und erneut 
betatigt wird, und wenn dabei die Fahrzeuggeschwindigkeit weniger als 5 km/h 
betragt. Ein derartiges Fahrverhalten deutet auf eine Stop-arid-go-Situation hin, in 
welcher eine Abschaltung des Motors ineff izient ware. 

25 Der Stop-and-go-Zustand A' wird mit einem Rucksprung zum Normalzustand A 
wieder verlassen, wenn eine entsprechende erste Bedingung SS_ENABLE1 erfullt 
ist. Diese kann z.B. darin bestehen, daG die Fahrzeuggeschwindigkeit groBer 
als 5 km/h ist und gleichzeitig das Gaspedal betatigt wird, oder daB ein vorgege- 
benes langeres Zeitintervall seit Eintreten in den Zustand A' verstrichen ist. 

30 

Des weiteren kann der Stop-and-go-Zustand A 1 mit einem Sprung zum Abschalt- 
zustand B verlassen 'werden, wenn eine zweite Bedingung SS_ENABLE2 erfullt 
ist. Diese kann z. B? -'darin bestehen, daB das genannte langere Zeitintervall seit 
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Beginn des ZustandesA' verstrichen ist und am Ende dieses Zeitintervalls die 
Bremse betatigt wird. 



Die Bedingungen fur die Ubergange in Figur2 sind nachfolgend tabellarisch zu- 
sammengefaBt: 



Variable ... 


... ist WAHR, wenn 


STOP_COND 


v=0 
UND 

Bremse betatigt - 


START_COND 


Bremse iosgelassen 
ODER 

Gaspedal betatigt 


SS_DISABLE 


Bremse wird Iosgelassen und innerhalb von 5 s wieder be- 
tatigt 
UND 

v <= 5 km/h 


SS_ENABLE1 


(v> 5 km/h UND Gaspedal betatigt) 
ODER 

Wartezeit beendet 


SS_ENABLE2 


Bremse betatigt 
UND 

Wartezeit beendet 



Die in der Tabelle angefuhrten Parameter der Fahrzeuggeschwindigkeit v und der <f 
Zeitdauern sind nur beispielhaft zu verstehen und konnen je nach Bedarf ver- 
schieden eingesetzt bzw. optimiert werden. Ferner kann der Stop-and-go- 
Zustand A' alternativ oder nach einem zusatzlichen Kriterium auch in Abhangigkeit 
von der Fahrzeugposition angenommen werden. Hierbei kann zum Beispiel ein 
Globales Position ierungssystem (GPS) die Fahrzeugposition erkennen und einen 
Ubergang in den Zustand A' einleiten, wenn sich das Fahrzeug in einem Bereich 
mit Stop-and-go-Verkehr befindet. 
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Figur3 zeigt ein zweites alternatives Regelungsschema, welches in Verbindung 
mit einem Automatikgetriebe 7 gemaB Figur 1 zum Einsatz kornmt. Charakteri- 
stisch fur dieses Schema ist es, daS die Stellung des Gangwahlhebels ausgewer- 
tet wird, urn eine eventuelle Stop-and-go-Situation zu erkennen und daraufhin die 
5 Stop/Start-Funktion zu deaktivieren. 

Die Bedeutung der Zustande A, B und A' ist dieselbe wie in Figur 2. Abweichend 
von Figur 2 ist jedoch ein zusatzlicher Zustand B 1 ("STOP") vorhanden, in wel- 
chem der Motor von der Stop/Start-Funktion ausgeschaltet worden ist und gleich- 
10 zeitig die Stop/Start-Funktion deaktiviert ist ( tt S/S off"). Dieser Zustand B' kann 
vom Zustand B aus angenommen werden, wenn die Bedingung SS_DISABLE2 
erfullt ist. Ferner kann dieser Zustand nur wieder verlassen und der Motor gestar- 
tet werden, wenn der Zundschlussel betatigt wird ( ,, KEY_ON ,, ). Nach einer derarti- 
gen Betatigung.des Zundschlussels fahrt die Motorsteuerung im Zustand A 1 fort. 

15 

Die Bedingungen fur die Ubergange in Figur 3 sind nachfolgend tabellarisch zu- 
sammengefasst: 



Variable ... 


... ist WAHR, wenn 


STOP_COND 


v= 0 
UND 

Bremse betatigt 


START_COND 


Bremse losgelassen 
ODER 

Gaspedal betatigt 
ODER 

Gangwahlhebel in Stellung R Oder L 


SS_DISABLE1 


Gangwahlhebel in Stellung R oder L 


SSJDISABLE2 


Gangwahlhebel in Stellung P 


SS_ENABLE 


Gangwahlhebel in Stellung D oder N 



20 Die in der Tabelle angefuhrten Bedingungen fur STOP_COND oder 
START_COND sowie die Parameter der Fahrzeuggeschwindigkeit v und der Zeit- 
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dauern sind nur beispielhaft zu verstehen und kdnnen je nach Bedarf verschieden 
eingesetzt bzw. optimiert werden. 

Figur4 zeigt ein drittes alternatives Regelungsschema, welches in Verbindung mit 
einem Automatikgetriebe 8 gemaB Figur 1 zum Einsatz kommt. Auch bei diesem 
Schema wird die Stellung des Gangwahlhebels ausgewertet, um eine eventuelle 
Stop-and-go-Situation zu erkennen und daraufhin die Stop/Start-Funktion zu deak- 
tivieren. 

Die Bedeutung der Zustande A, A 1 und KEY_ON ist dieselbe wie in Figur 2 bzw. 3. 
Abweichend von den vorangegangenen Figurenist jedoch der Zustand mit durch 
die Stop/Start-Funktion ausgeschaltetem Motor ("STOP") in zwei Zustande B1 und 
B2 aufgeteilt, je nachdem, ob sich der Gangwahlhebel in der Stellung M befindet 
(B1) oder nicht (B2). Vom letztgenannten Zustand B2 aus kann in den Zustand A 1 
(Motor an," Stop/Start-Funktion aus) gesprungen werden, wenn die Bedingung 
START_COND3 erfullt ist. 

Die Bedingungen fiir die Ubergange in Figur 4 sind nachfolgend tabellarisch zu- 
sammengefaBt: 
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Variable ... 


... ist WAHR, wenn 


STOP COND1 


v= 0 
UND 

Bremse betatigt 
UND 

Gangwahlhebel in Stellung M (nicht R) 




v— 0 
UND 

Bremse betatigt 

Gangwahlhebel nicht in Stellung M oder R 


START_COND1 


Bremse losgelassen 
ODER 

Gaspedal betatigt 


START_OOiNJD^ 


(Dremse losgeiasseri 

UND 

Gangwahlhebel nicht in Stellung M oder R 


START COND3 


Gangwahlhebel in Stellung M oder R 


SS_DISABLE 


Gangwahlhebel in Stellung R 


SS_ENABLE 


Gangwahlhebel in Stellung D oder N oder M 
UND 

v> Schwellwert, z.B. 5 km/h 



Die in der Tabelle angeftihrten Bedingungen sowie Parameter sind wiederum nur 
beispielhaft zu verstehen und konnen je nach Bedarf verschieden eingesetzt bzw. 
optimiert werden. 

Charakteristisch fur das Verfahren gemaB Figur 4 ist demnach, daf3 die Stop/Start- 
Funktion abgeschaltet wird (Zustand A'), wenn bei laufendem oder abgeschalteten 
Motor der Ruckwartsgang R oder bei abgeschaltetem Motor der M-Gang eingelegt 
wird. 
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Patentanspruche 

1 . Verfahren zur Steuerung der Brennkraftmaschine (1) eines Kraftfahrzeuges, 
wobei die Brennkraftmaschine automatisch abgeschaltet wird, wenn ein auf 
einen Stillstand hinweisender Fahrzeugzustand (STOP_COND, 
STOP_COND1, STOP_COND2) detektiert wird, 

dadurch gekennzeichnet, daB 

die automatische Abschaltung unterdruckt wird, wenn eine Stop-and-go- 
Situation (SS_DISABLE, SSJDISABLE1, SSJDISABLE2) mit einem kurzfri- 
stig wiederholtes Anfahren und Abstoppen detektiert wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

der Beginn einer Stop-and-go-Situation (SSJDISABLE) detektiert wird, 
wenn die Bremse des Kraftfahrzeuges innerhalb kurzer Zeitabstande wie- 
derhoft und vorzugsweise im Wechsel mit dern Gaspedal betatigt wird, und 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit bei der Bremsbetatigung unter einem 
vorgegebenen Schwellwert liegt. 



3. Verfahren nach Anspruch 2, 
20 dadurch gekennzeichnet, da3 

die Bremse mit Zeitabstanden von weniger als zwei bis zwanzig, besonders 
bevorzugt weniger als zwei bis funf Sekunden wiederholt betatigt wird. 



4. Verfahren nach einem der Anspriiche 2 oder 3, 
25 dadurch gekennzeichnet, daB 

der Schwellwert der Fahrzeuggeschwindigkeit 2 bis 10 km/h, vorzugsweise 
4 bis 8 km/h betragt. 
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5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, 

dadurch gekennzeichnet, da3 

das Ende einer Stop-and-go-Situation (SS_ENABLE1, SS_ENABLE2) an- 
genommen wird, wenn ein vorgegebener Zeitraum seit dem Beginn ver- 
5 gangen ist und/oder wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit Qber einem vorge- 

gebenen Schwellwert liegt und das Gaspedal betatigt wird. 



6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, 

dadurch gekennzeichnet, daB 
10 die aktuelle raumliche Position des Kraftfahrzeuges ermittelt und eine Stop- 

and-go-Situation angenommen wird, wenn sich das Kraftfahrzeug in einer 
raumlichen Zone mit Stop-and-go-Verkehr aufhalt. 



7. Verfahren nach Anspruch 6, 
15 dadurch gekennzeichnet, daB 

eine raumliche Zone mit Stop-and-go-Verkehr angenommen wird in der 
Nahe von Fahrbahnkreuzungen, Ampeln, Bahnubergangen, FuBganger- 
uberwegen und/oder in Fahrbahnabschnitten mit einem Kraftfahrzeugstau. 

20 8. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

der Beginn einer Stop-and-go-Situation (SS_DISABLE, SS_DISABLE1, 
SS_DISABLE2 START_COND) detektiert wird, wenn sich der Gangwahl- 
hebel in einer vorgegebenen Stellung befindet. 
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9. Verfahren nach Anspruch 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB 

der Beginn einer Stop-and-go-Situation (SS_DISABLE, SS_DISABLE1 , 

SS_DISABLE2 START_COND) detektiert wird, wenn sich der Gangwahl- 
5 hebel in der Stellung des Ruckwartsganges (R) und/oder bei einem Auto- 

matikgetriebe in anderen Stellung (R, N, L, M, P) als der Fahrstellung (D) 

befindet. 



10. Steuerung fur die Brennkraftmaschine eines Kraftfahrzeuges, 
10 dadurch gekennzeichnet, daB 

diese derart ausgebildet ist, dass diese ein Verfahren nach einem der An- 
spriiche 1 bis 9 ausfiihren kann. 
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Zusammenfassunq 

Verfahren zur Steueruna der Brennkraftrnaschine eines Kraftfahrzeuqs rnit 
Stop/Start-Funktion 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung einer Brennkraftrnaschine, bei 
dem ein Normalzustand (A) unter Abschaltung des Motors verlassen wird (Zu- 
stand B), wenn ein Stillstand des Fahrzeuges detektiert wird (STOP__COND), und 
bei dem der Motor bei Vorliegen bestirnmter Bedingungen (START_COND) wieder 
gestartet wird. Diese Stop/Start-Funktion wird bei Vorliegen einer Stop-and-go- 
Situation (SSJD1SABLE) unterdruckt (Zustand A 1 ). Dabei kann z.B. ein wiederhol- 
tes Betatigen der Bremsen, das Einlegen bestirnmter Gange und/oder der raumli- 
che Aufenthaltsort des Kraftfahrzeuges darauf hinweisen, daf3 sich das Fahrzeug 
in einer Stop-and-go-Situation befindet, in welcher ein nur kurzes, unwirtschaftli- 
ches Abschalten des Motors wahrscheinlich ist. 



(Fig. 2) 
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Fig. 1 



U 0l <t 200! 




STOP_COND 



SS_ENABLE 




Fig. 3 
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KEY_ON 



Fig. 4 
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